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Resumen
El proceso de reestructuración y liberalización del sector petrolero español culminó con la abolición
del Monopolio Español de Petróleos en enero de 1993. La elevada concentración del mercado de
venta de gasóleo de automoción a través de estaciones de servicio ha generado un fuerte debate sobre
el grado de competencia alcanzado en el mismo. Este artículo analiza la existencia de (a)simetrías
en la fijación del precio del gasóleo antes de impuestos en España durante el período enero de 1993-
diciembre de 2005 y si se ha producido algún tipo de “colaboración” entre las refinerías y el gobier-
no en dicha fijación de precios. El estudio empírico sugiere la existencia de simetrías en la fijación
de precios hasta diciembre de 1998 y cierta asimetría a partir de esta fecha. Asimismo, el trabajo
confirma la existencia de una estrecha colaboración entre los grandes operadores y el gobierno en la
fijación de precios a partir de 1999 en nombre del interés general (“el control de la inflación”), lo
que se ha traducido en una evolución de márgenes comerciales diferente a la de los mercados euro-
peos liberalizados.
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02/ECON).1. Introducción
A diferencia de lo acontecido en los principales mercados europeos, el sector petrolero es-
pañol operó bajo un monopolio estatal entre los años 1927-19921. CAMPSA fue la empresa
encargada de gestionarlo. No obstante, durante el período 1986-1992, o “período transitorio”,
se llevó a cabo un proceso de reestructuración y liberalización progresiva del sector, acordado
entre las refinerías, el gobierno y la Comisión Europea (Correljé, 1994), con el objetivo de
adaptar sus normas de funcionamiento a las comunitarias y de “preparar” a las refinerías espa-
ñolas para poder competir en un mercado plenamente liberalizado (Correljé, 1994).
Como resultado del citado proceso de reestructuración, el mercado español de venta de
carburantes de automoción (gasolinas y gasóleos) a través de estaciones de servicio es hoy
en día el más concentrado de la Unión Europea (Contín et al. 2006, García de Coca, 2004).
La liberalización culminó con la abolición del Monopolio de Petróleos en enero de 1993. No
obstante, y dada la elevada concentración del mercado, la regulación de precios máximos
que sustituyó en junio de 1990 a la fijación administrativa de precios estuvo vigente hasta
junio de 1996, para el gasóleo de automoción, y hasta septiembre de 1998, para la gasolina
sin plomo de 95 octanos. La regulación de precios se suprimió antes en el caso del gasóleo
que en el de las gasolinas al considerar el gobierno que se había alcanzado una “competen-
cia suficiente” en aquel mercado al poco tiempo de la abolición del Monopolio de Petróleos,
por las características propias del mercado del gasóleo de automoción que lo diferencian del
de las gasolinas (Ministerio de Industria, 1995). 
Más concretamente, la principal diferencia entre ambos mercados viene dada por la
forma de comercializar los productos que los definen. Así, mientras que la comercialización
al por menor de las gasolinas se realiza prácticamente en su totalidad a través de estaciones
de servicio, el gasóleo de automoción o bien se vende a través de estaciones de servicio o
bien se suministra directamente a consumidores finales con surtidores propios (empresas de
transporte de mercancías o de viajeros por carretera, cooperativas de transportistas, etc.) por
medio de distribuidoras locales.2
Para el Ministerio de Industria (1995) el importante grado de competencia alcanzado en
las ventas directas a clientes finales habría estimulado la competencia en la venta a través de
estaciones de servicio, situación que contrastaba con la escasa competencia alcanzada en la
venta de gasolinas. Por lo tanto, el regulador español del sector energético consideró, desde
la abolición del monopolio sectorial del petróleo, que el mercado del gasóleo de automoción
tenía unas características propias que lo distinguían del de las gasolinas y que el funciona-
miento competitivo en ambos mercados seguía pautas diferenciadas. 
A pesar de ello, la elevada concentración existente tanto en el refino como en la venta
final de carburantes de automoción a través de estaciones de servicio junto con el importan-
te grado de integración vertical de las empresas refineras (Repsol-YPF, Cepsa y BP) “aguas
abajo”, ha generado un fuerte debate sobre el grado de competencia alcanzado en la ventas
de gasolinas y gasóleo de automoción a través de este canal de comercialización, en particu-
10 IGNACIO CONTÍN-PILART, AAD CORRELJÉ Y M.ª BLANCA PALACIOS NAVARROlar a partir de la supresión de los precios máximos de la gasolina, que coincidió en el tiem-
po con un fuerte incremento de los precios spot del crudo y de los derivados del petróleo en
los mercados internacionales (ver Figura 1). 
Así, se ha afirmado que las empresas petroleras transmiten más rápidamente las subidas
que las bajadas de los precios spot de los carburantes a los precios finales, fenómeno que se
conoce en la literatura económica como “asimetrías de precios positivas” (Frey y Manera,
2007), lo que, en última instancia, incrementaría los beneficios de las empresas petroleras a
costa del bienestar de los consumidores (El País, 12/08/1999; 20/08/1999). En este sentido, el
Banco de España (1998) analizó el impacto de la liberalización sobre la competencia a través
de la comparación de los precios finales antes de impuestos de los carburantes en España con
los precios de los mismos y del crudo en los mercados spot internacionales, llegando a afir-
mar, aunque sin aportar evidencia empírica, que la transmisión de los movimientos de los pre-
cios spot a los precios antes de impuestos había sido incompleta, tanto en los episodios de ba-
jada como en los de subida, aunque había tendido a ser más rápida en los episodios alcistas.
Asimismo, se ha señalado la existencia de una “estrecha colaboración” entre los princi-
pales operadores (las empresas refineras) y el gobierno en la fijación de los precios finales
de los carburantes, en nombre del “interés general” (el control de la inflación), especialmen-
te a partir de finales de 1998, momento en el que se produce un fuerte incremento de los pre-
cios spot del crudo y de los productos petrolíferos (ver figura 1). Más concretamente, en cier-
tos períodos de fuertes aumentos del precio spot de los carburantes y de tensiones
inflacionistas, los precios de los carburantes antes de impuestos en las estaciones de servi-
cios españolas habrían aumentado en menor proporción que en los principales mercados eu-
ropeos. Como contrapartida, en períodos de caída de precios en el mercado spot, los precios
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Figura 1. Evolución de precios del gasóleo y del crudoantes de impuestos en las estaciones de servicio en España habrían disminuido en menor pro-
porción que en los mercados europeos más relevantes (Contín y Huerta, 2000). Por último,
se ha afirmado que las empresas petroleras obtienen elevados márgenes comerciales por litro
vendido e incluso se ha sugerido la existencia de prácticas colusivas en la fijación de precios
(Expansión, 18/12/2003).
Varios artículos han analizado el funcionamiento del mercado de las gasolinas a partir de
su liberalización (Bello y Cavero, 2006; Contín et al., 2006, 1999; Perdiguero, 2006a, 2006b).
Sin embargo, hasta donde nosotros sabemos, no se ha realizado ningún estudio académico sobre
el impacto de la liberalización del sector petrolero en el mercado del gasóleo de automoción, a
pesar de que su consumo duplica actualmente al de la gasolina (Enciclopedia Nacional del Pe-
tróleo, Petroquímica y Gas, 2000-2005). Las particularidades, ya mencionadas, del mercado del
gasóleo de automoción frente al de las gasolinas y la importancia del gasóleo como input bási-
co en el transporte hacen necesario, a nuestro entender, analizar en detalle el funcionamiento de
este mercado a los 14 años de la abolición del Monopolio de Petróleos. De hecho, este artículo
pretende arrojar luz sobre algunos aspectos del funcionamiento del citado mercado.
Más concretamente, el artículo se centra fundamentalmente en el análisis de la existen-
cia de (a)simetrías en la fijación de precios del gasóleo de automoción comercializado a tra-
vés de estaciones de servicio. El hecho de que no exista información pública sobre la evolu-
ción de precios en el canal de la venta directa a consumidores con instalaciones fijas nos
impide realizar un análisis similar para este canal de distribución. 
Asimismo, analizamos en qué medida la “colaboración” entre los principales operadores
(las refinerías) y el gobierno ha influido en la fijación de los precios finales del gasóleo de au-
tomoción vendido a través de estaciones de servicio y su impacto en la evolución de los már-
genes comerciales. Por último, veremos si tras la eliminación de la regulación de precios má-
ximos, el comportamiento de los precios del gasóleo de automoción comercializado a través
de estaciones de servicio se ha diferenciado del de las gasolinas debido a la competencia del
canal de las ventas directas, como afirma el Ministerio de Industria (1995) que ocurrió los pri-
meros años tras la supresión del Monopolio, o, por el contrario, se observa una evolución pa-
ralela de los precios de los carburantes de automoción vendidos a través de gasolineras. 
El artículo queda estructurado de la siguiente manera. En el apartado segundo, analiza-
mos la estructura del mercado español del gasóleo de automoción. En el apartado tercero,
describimos los datos y la metodología empleada. En el cuarto, presentamos los resultados
empíricos y en el quinto, las conclusiones. 
2. La estructura del mercado español de carburantes de automoción
Como ya hemos señalado anteriormente, el consumo de gasóleo de automoción duplica
actualmente al consumo de gasolinas. Así, el consumo medio anual de este tipo de gasóleo
(Gasóleo A) a lo largo del período 2000-2004 fue de 19,43 millones de toneladas y el de ga-
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mismo, mientras que el consumo de gasolinas ha ido decreciendo a lo largo de los últimos
años, el consumo de gasóleo ha ido aumentado debido a la “dieselización” del parque de au-
tomóviles; esto es, la sustitución creciente de coches antiguos de gasolina por nuevos de ga-
sóleo. Por último, y al igual que el conjunto de Europa, España es deficitaria en producción
de gasoil y excedentaria en gasolinas (Horsnell, 2000). 
Como hemos señalado en la introducción, el gasóleo de automoción se comercializa a
través de estaciones de servicio o se suministra directamente a consumidores finales con sur-
tidores propios, generalmente por medio de camiones cisterna. En cuanto al primer canal, la
estructura actual del mercado se deriva en gran medida del proceso de reestructuración y li-
beralización del sector petrolero español. Así, durante la mayor parte de la vigencia del Mo-
nopolio Español de Petróleos (1927-1993), CAMPSA gestionó en régimen de monopolio la
distribución y venta de productos petrolíferos. Las cantidades y los precios de los productos
refinados que las refinerías, públicas o privadas, entregaban a CAMPSA eran fijados por el
gobierno, no existiendo participaciones cruzadas en el capital social entre CAMPSA y las re-
finerías. Los precios finales de venta de los productos se fijaban administrativamente. Por úl-
timo, las refinerías se abastecieron de crudo, en su mayor parte, en los mercados internacio-
nales y, en mucho menor medida, de empresas españolas presentes en la exploración y
producción de crudos (Correljé, 1994).
A partir de mediados de los ochenta del siglo pasado, la industria petrolera se vio someti-
da a una profunda modernización y reestructuración. En lo que respecta a la organización de
la industria, la propiedad de CAMPSA, previamente adquirida por el estado, fue transferida a
las empresas refineras. El peso de cada una de ellas en la propiedad de CAMPSA se corre-
spondió, a su vez, con el peso de sus capacidades respectivas de refino sobre la total instala-
da en España. Las ocho empresas refineras existentes a principios de los 70 quedaron reduci-
das a sólo tres a principios de la década de los 90, y las diferentes empresas públicas
establecidas independientemente unas de otras en las distintas etapas de la industria petrolera,
se agruparon en una sola, Repsol, que se convirtió en el “campeón nacional” de este sector.
A finales de los 80, dos compañías extranjeras, Elf y BP, entraron a formar parte del ca-
pital de las hasta entonces compañías privadas refineras españolas, Cepsa, y Petromed. Pos-
teriormente, BP adquirió el 100% del capital de Petromed, y Elf pasó a controlar más del 40%
de las acciones de Cepsa. En abril de 1997, y tras varias privatizaciones parciales, Repsol fue
completamente privatizada. En el año 2000, Repsol adquirió la argentina YPF, pasando a de-
nominarse Repsol-YPF. Paralelamente al proceso de modernización y a los cambios en su es-
tructura empresarial, el sector petrolero se liberalizó progresivamente, abriéndose el mercado
a la competencia exterior y a la de operadores nacionales diferentes de la propia CAMPSA
(Contín et al., 1999).
A mediados de 1992, la red de estaciones de servicio de CAMPSA se dividió entre las
empresas refineras, lo que significó la definitiva integración de las refinerías en la parte final
del negocio. La antigua CAMPSA quedó convertida en una empresa logística, dedicada al
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do con la abolición del Monopolio de Petróleos, CAMPSA cambió de nombre, pasando a de-
nominarse CLH, Compañía Logística de Hidrocarburos. Actualmente las empresas refineras
controlan aproximadamente el 45% del capital de CLH, la “essential facility” de la industria
petrolera española (Contín et al., 1999, 2001).
Es importante señalar que debido al escaso número de licencias concedidas para la aper-
tura de gasolineras por CAMPSA, el número total de estaciones de servicio operativas en Es-
paña ha sido tradicionalmente menor al de los países europeos de nuestro entorno. Así, Cor-
reljé (1994) señala que en 1985 el número de estaciones de servicio por cada 100 Km2 era
de 0,93 en España por 6,4 en Francia; 8,7 en el Reino Unido; 12 en Italia ó 22 en Holanda.
Como consecuencia, el volumen medio de combustibles de automoción vendidos por
estación de servicio en España era claramente superior. Por ejemplo, en 1987, tal volumen
fue de 3.400.000 litros por gasolinera en España; de 1.400.000, en el Reino Unido; de
1.100.000, en Francia y de 800.000, en Italia (Correljé, 1994).
En 1993, las refinerías controlaban aproximadamente el 85% del las 5.983 gasolineras que
había en España: Repsol, 54,8%, Cepsa-Elf, 23,8% y BP, 6,3% (ver Tabla 1)3. En el mercado
de distribución de carburantes de automoción a través de estaciones de servicio existen distin-
tas tipologías de vinculaciones contractuales para el suministro de dichos productos entre las
refinerías u otros operadores petrolíferos y los distribuidores minoristas, lo que ha dado lugar
a la siguiente clasificación de las estaciones de servicio: COCO (Company Owned-Company
Operated), CODO (Company Owned-Dealer Operated), DODO (Dealer owned-Dealer Ope-
rated) y DOCO (Dealer Owned-Company Operated) e independientes (CNE, 2004).
A la hora de calcular el grado de concentración, entendemos que forman parte de la red
de distribución de un operador petrolífero tanto las gasolineras que son de su propiedad y
que gestiona directamente (COCO), como las vinculadas con él mediante un contrato de su-
ministro en exclusiva (CODO, DODO), como aquellas sobre las que tiene un contrato de
gestión (DOCO), dado que en todos estos casos los operadores suministran en exclusiva sus
productos a las estaciones de servicio, y dado que también en todos estos casos los operado-
res petrolíferos han fijado los precios finales de venta de los carburantes durante el período
de analizado en este trabajo (Cinco Días, 24/2/1997; El País, 05/09/2007)4.
Desde entonces 1993, el número de estaciones de servicio se ha incrementado a un ritmo
anual de unas 200 hasta las 8.155 del año 2003, aunque dicho ritmo ha disminuido en los úl-
timos años. La reducida densidad de la red de estaciones de servicio española, en compara-
ción con el resto de países europeos, y, consecuencia de lo anterior, el elevado nivel medio
de ventas de carburantes por estación de servicio, han estimulado la apertura de nuevas es-
taciones de servicio y la entrada de nuevos operadores tales como Petrogal, Agip, Esso,
Shell, Avanti, hipermercados, estaciones de servicio independientes, etc. Este aumento con-
tinuado de la red de gasolineras es otro de los rasgos distintivos del mercado español frente
a los principales mercados europeos, donde el número total de estaciones de servicio opera-
tivas ha disminuido sustancialmente en la década de los noventa. García de Coca (2004) se-
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nia o del 32% en el Reino Unido. 
Entre 1993 y 2003, la cuota de mercado conjunta de los “nuevos operadores” ha pasado del
15% al 30%, aproximadamente. No obstante, las refinerías todavía controlan actualmente alre-
dedor del 70% de las estaciones de servicio: Repsol-YPF, 43,8%, Cepsa-Elf, 18,7% y BP,
6,9%5, lo que significa que actualmente el mercado español de venta de carburantes de automo-
ción a través de estaciones de servicio es el más concentrado de la Unión Europea (OPAL, 1996;
García de Coca, 2004). Esta elevada concentración es en gran medida consecuencia de cómo se
llevó a cabo el proceso de reestructuración y liberalización del sector petrolero español.
En cuanto al canal de ventas directas, a mediados de 1995 existían alrededor de 1.000
empresas distribuidoras que realizaban el suministro a clientes con instalaciones propias
(Ministerio de Industria, 1995). Este número relativamente elevado de distribuidoras vendría
explicado por los menores costes de entrada en este canal de comercialización frente al de
las estaciones de servicio.
Tabla 1
EVOLUCIÓN DE LA RED DE ESTACIONES DE SERVICIO EN ESPAÑA
Operador 1993 % 1995 % 1997 % 1999 % 2001 % 2003 %
Repsol-YPF 3.232 54,8 3.348 54,4 3.400 52,2 3.408 47,4 3.664 47,6 3.570 43,8
Cepsa-Elf 1.400 23,8 1.477 24,0 1.691 26,0 1.505 20,9 1.437 18,7 1.528 18,7
BP 371 6,3 382 6,2 454 7,0 469 6,5 523 6,8 566 6,9
Petrogal 102 1,7 128 2,1 150 2,3 186 2,6 69 0,9 233 2,9
Total 100 1,7 110 1,8 125 1,9 197 2,7 187 2,4 39 0,5
AGIP 60 1,0 84 1,4 96 1,5 120 1,7 127 1,7 297 3,6
Shell 1 113 1,9 125 2,0 150 2,3 213 3,0 209 2,7 245 3,0
Continental 2 – – – – – 126 1,8 – – – –
Avanti 35 0,6 – – – – 72 1,0 61 0,8 – –
Esso 25 0,4 60 1,0 – – 56 0,8 67 0,9 75 0,9
Esergui 30 0,5 – – – – 56 0,8 65 0,8 73 0,9
Tamoil 10 0,2 – – – – 43 0,6 43 0,6 46 0,6
Meroil – – – – – – 175 2,4 184 2,4 198 2,4
Saras 3 0,1 – – – – – – 140 1,8 – –
Petrocat 41 0,7 97 1,6 97 1,5 69 1,0 69 0,9 67 0,8
Otros 369 6,3 342 5,6 350 5,4 498 6,9 849 11,0 1.218 14,9
Total 5.893 100,0 6.153 100,0 6.513 100,0 7.193 100,0 7.694 100,0 8.155 100,0
1 En 2004 Shell vendió sus estaciones de servicio a Disa.
Fuente: Enciclopedia Nacional del Petróleo, Petroquímicas y Gas, 1994-2004.
A diferencia de otros países europeos, los precios finales del gasóleo de automoción co-
mercializado por cualquiera de los dos canales de distribución mencionados fueron regula-
dos por un sistema de precios máximos entre junio de 1990 y junio de 1996, con el objetivo
de garantizar que la liberalización fuese acompañada de una adecuada protección del consu-
midor (Banco de España, 1998; OPAL, 1996). 
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aplicando la siguiente fórmula: PM = CI1 + (PME – CI2) + diferencial + Impuesto de Hidro-
carburos + IVA; siendo: PM = Precio máximo; CI1 = Media de las cotizaciones diarias del
gasóleo en los mercados spot europeos desde el martes de la semana anterior hasta el lunes
de aquella en la que se calculaba el nuevo precio máximo, ambos días incluidos; PME: Pre-
cio medio europeo antes de impuestos, que se calculaba teniendo en cuenta los precios antes
de impuestos en Bélgica, Alemania, Francia, Italia, Holanda y el Reino Unido durante la se-
mana de fijación del precio máximo y las tres anteriores; CI2 : Media de las cotizaciones en
el mercado spot durante las cuatro semanas anteriores a aquella de aplicación del nuevo pre-
cio máximo; diferencial = 2 pts/litro.
En resumen, la fórmula hacía referencia a las cotizaciones de los gasóleos en los merca-
dos spot internacionales e incorporaba una referencia a los precios europeos. El término
PME – CI2 representaba el “margen comercial (bruto) medio europeo” 6. Por último, se aña-
día un diferencial de 2 pesetas, y se incorporaban los impuestos.
El “margen comercial” por litro vendido de gasóleo de automoción en España (u otro
país) lo vamos a calcular en el presente trabajo como la diferencia entre el precio medio antes
de impuestos del gasóleo en el conjunto de las estaciones de servicio españolas y su precio
spot en el mercado de Rottedarm, que es el mercado de referencia en Europa. Es por lo tanto
un margen medio de la actividad comercial a nivel de toda España y, al igual que en el “mar-
gen comercial medio europeo”, es un margen bruto, puesto que en él incluimos además del
margen de venta del gasolinero y de la empresa suministradora, el transporte del gasóleo
hasta la estación de servicio y los seguros.
En lo que respecta a la evolución de precios, y a diferencia de lo acontecido en el mer-
cado de las gasolinas en el que los precios finales coincidieron con los máximos en los pri-
meros años tras la abolición del Monopolio, en el mercado del gasóleo de automoción se ob-
servaron importantes diferencias entre ambos precios, sobre todo en el canal de ventas
directas, desde la liberalización del sector petrolero. El descuento sobre el precio máximo
que ofrecían los operadores a las empresas distribuidoras, que a diferencia de las estaciones
de servicio son las que fijan los precios finales de venta, llegó a ser superior a 10 pesetas por
litro en 1995. Estos descuentos serían resultado de la competencia entre los operadores pe-
trolíferos por contratar con las distribuidoras y de forma indirecta hacerse con la cartera de
clientes de las mismas (Ministerio de Industria, 1995).
Además, la elasticidad de algunos consumidores de gasóleo (transportistas) es mayor
que la de los consumidores de gasolinas (turismos), ya que en principio para el transportis-
ta el gasóleo es un input de producción más importante que para el propietario de un turis-
mo. Esto junto con el hecho de que los transportistas estén organizados en asociaciones con
cierto poder de negociación frente a terceros o que sean empresas con importantes consu-
mos individualizados, hace que el equilibrio de fuerzas entre proveedores y clientes en este
mercado sea mayor que en el de las gasolinas y que por lo tanto haya mayor margen para
la competencia.
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en la venta de estaciones de servicio, que habrían tenido que reaccionar para no perder cuota
de mercado frente al otro canal de venta. Así, las diferencias medias anuales entre el precio
máximo y el real en el gasóleo vendido a través de estaciones de servicio fueron de 1,2 pese-
tas por litro en 1993; 3,33 en 1994 y 4,45 en 1995 (TDC, 1995 y Ministerio de Industria,
1995). Como consecuencia de lo anterior, el precio medio del gasóleo de automoción vendi-
do a través de estaciones de servicio se situó en España por debajo del precio medio antes de
impuestos de los seis países europeos de la fórmula de precios máximos durante los años 1994
y 1995 (Figura 4), lo que llevó al Ministerio a suprimir la regulación de precios máximos en
junio de 1996. A su vez, el margen comercial por litro vendido se situó en España por deba-
jo del margen comercial medio de esos países durante los años citados (Figura 5).
3. Datos y metodología
Las series utilizadas en el análisis empírico corresponden a los siguientes precios sema-
nales del gasóleo de automoción: precio spot en el mercado de Rotterdam (G), precio medio
antes de impuestos en España en las estaciones de servicio (SRP), precio medio europeo antes
de impuestos en las estaciones de servicio (ERP), que es el precio medio antes de impuestos
de los seis países europeos incluidos en la fórmula de precios máximos, y el precio semanal
del crudo Brent (C). El período de estudio es el comprendido entre la primera semana de 1993
y la última de 2005. Más concretamente, los precios utilizados son los precios, expresados en
pesetas por litro, para todos los lunes del período de estudio (ver Figura 1).
El precio español antes de impuestos lo obtenemos directamente del Bulletin Petrolier
de la Dirección General de la Energía de la Comisión Europea. Este boletín publica los pre-
cios medios antes de impuestos del gasóleo de automoción para todos los lunes y para todos
los países de la Unión Europea. El precio medio europeo (ERP) lo calculamos a partir del
Bulletin Petrolier.
El precio spot en dólares del crudo Brent, que es el crudo de referencia para Europa, lo
obtenemos del Departamento de Energía de los Estados Unidos, mientras que el precio spot
en dólares del gasóleo de automoción de Rotterdam lo obtenemos de Platts.7
Asimismo, el tipo de cambio entre la peseta y el dólar para cada lunes lo obtenemos
directamente del Bulletin Petrolier para el período enero 1993-diciembre 1998. En enero
de 1999, el euro se convirtió en la moneda oficial de los países de la Eurozona y reempla-
zó a las antiguas monedas nacionales. Se acordó un tipo de cambio fijo peseta/euro de
166,386. A partir de este momento calculamos el tipo de cambio peseta/dollar multiplican-
do el tipo de cambio Euro/dólar que facilita el Banco Central Europeo por el tipo de cam-
bio fijo peseta/euro.
A su vez, calculamos el margen del refino como la diferencia entre el precio spot del ga-
sóleo en el mercado de Rotterdam y el spot del crudo Brent. Es el margen medio que obten-
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y el precio spot del gasóleo nos permite estimar, como ya hemos visto previamente, el mar-
gen comercial, y estudiar la existencia de (a)simetrías de precios. El precio spot del gasóleo
se considera una adecuada aproximación a su coste marginal (Bacon, 1991). Si utilizáramos
el precio spot del crudo en el análisis de las asimetrías, haríamos depender al precio final del
gasóleo, al menos en cierta medida, de la demanda de otros productos refinados dada la pro-
ducción conjunta que caracteriza al refino 8 (Borenstein et al. 1997).
Con respecto a la metodología, la utilización de gráficos comparativos de la evolución
del precio antes de impuestos y del margen comercial y del refino en España y en Europa
nos permitirá ilustrar la colaboración entre las empresas refineras y el gobierno en la fijación
de precios y su impacto en la evolución de los márgenes comerciales.
En lo que respecta al objetivo básico de análisis del artículo: la posible existencia de asi-
metrías de precios, hemos de señalar que dicha cuestión ya ha sido estudiada en otros paí-
ses, si bien, en la mayor parte de los casos se ha analizado el mercado de las gasolinas9. Así,
en el caso del Reino Unido, Bacon (1991) encuentra evidencia de que los precios de las ga-
solinas reaccionan asimétricamente ante cambios en su cotización spot, mientras que los tra-
bajos de Manning (1991) y Really y Witt (1998) sugieren que los precios de las gasolinas se
ajustan asimétricamente ante cambios en la cotización del crudo.
Kirchgässner y Kübler (1992) analizan el mercado alemán. Sus resultados empíricos
muestran que los precios de las gasolinas reaccionaron más rápidamente ante las disminucio-
nes que ante los aumentos de su precio spot en la década de los setenta del siglo pasado (“asi-
metrías negativas”), mientras que en la década de los ochenta lo hicieron simétricamente.
Con respecto al mercado Norteamericano, el trabajo seminal de Borenstein et al. (1997)
concluye que los precios de las gasolinas reaccionan más rápidamente ante los aumentos que
ante las disminuciones del precio spot del crudo y de su cotización. Balke et al. (1998), por su
parte, encuentran evidencia de una asimetría moderada y persistente al aplicar en su estudio
empírico un mecanismo de corrección de error (MCE). Sin embargo, Bachmeier y Griffin
(2003), analizando el mismo período que Borenstein et al. (1997) pero utilizando por primera
vez datos diarios, no encuentran evidencia empírica de asimetrías de precios. Borenstein y She-
phard (2002), por el contrario, concluyen en su estudio empírico que los precios al por mayor
de la gasolina responden asimétricamente ante los cambios en la cotización del crudo. 
Por otra parte, Johnson (2002) analiza las respuestas del precio del gasóleo de calefacción
y de la gasolina ante cambios en los precios mayorista en 15 estados norteamericanos y con-
cluye que los precios del gasóleo reaccionan simétricamente y los de las gasolinas asimétrica-
mente. Más recientemente, Kaufmann y Laskowski (2005) concluyen que los precios de las ga-
solinas en Estados Unidos reaccionan simétricamente ante cambios en su precio spot. 
Asplund et al. (2000) encuentran evidencia de que los precios de las gasolinas responden
asimétricamente ante los cambios en su precio mayorista en el mercado sueco, mientras que
18 IGNACIO CONTÍN-PILART, AAD CORRELJÉ Y M.ª BLANCA PALACIOS NAVARROGolby et al. (2000) concluyen que los precios en Canada reaccionan simétricamente. Eckert
(2002), por el contrario, encuentra evidencia de asimetrías de precios en Windsor, Ontario. Por
último Bettendorft et al. (2003) abordan el análisis para el mercado holandés y sugieren que la
evidencia empírica puede variar dependiendo del día en que observemos los precios.
En resumen, los resultados obtenidos varían dependiendo del tipo de datos utilizados,
del período de análisis y del mercado estudiado. Por ello, a priori, nos parece aventurado
avanzar una hipótesis de partida sobre la existencia de asimetrías o simetrías en la transmi-
sión de los cambios en el precio spot del gasóleo de automoción a los precios finales antes
de impuestos en las estaciones de servicio en España.
Con respecto a la contribución de este trabajo al análisis de la cuestión de las asimetrí-
as de precios, debemos de señalar que es la primera vez que se analiza este fenómeno en el
mercado del gasóleo de automoción, a pesar de la relevancia del mismo en los países del sur
de Europa (España, Francia o Italia). Además, y a diferencia de los estudios previos, se ana-
liza dicho fenómeno en un mercado recientemente liberalizado y caracterizado por una ele-
vada concentración. Asimismo, estudiamos la existencia de (a)simetrías de precios dentro de
un contexto más amplio en el que ilustramos cómo las consideraciones de tipo político (“in-
terés nacional”) pueden influir en la fijación de precios cuando hablamos de “sectores estra-
tégicos” en países, como España, en los que tradicionalmente han existido fuertes vincula-
ciones entre la industria nacional y los poderes públicos.
Para llevar a cabo el análisis de la (a)simetría de precios, seguiremos la metodología desarro-
llada en el trabajo seminal de Borenstein et al. (1997), así como en los trabajos posteriores de
Johnson (2002) y Bettendorf et al. (2003). Más concretamente, realizamos nuestro estudio distin-
guiendo dos subperíodos dentro del período de análisis. El primero de ellos va desde el 4 de enero
de 1993 hasta el 14 de diciembre de 1998, fecha en la que el precio spot del gasóleo alcanza su
mínimo dentro del período de análisis. El segundo período va desde el 21 de diciembre de 1998
al 26 de diciembre de 2005. El primer período se caracteriza por la estabilidad en los precios del
crudo y del gasóleo tanto en el mercado spot como en los distintos países de Europa, mientras
que el segundo se caracteriza por un claro aumento de precios y una elevada volatilidad (Adel-
man, 2002; Figura 1). De hecho, la aplicación del test de Chow a un Modelo de Corrección de
Error simétrico indica que existe un cambio estructural estadísticamente significativo al 5% a me-
diados de diciembre de 1998 (F = 2,255; p = 0,028), y no en junio de 1996 (F = 1,142; p = 0,335),
fecha en la que se elimina la regulación de precios máximos.
Asimismo, la Tabla 2 presenta los estadísticos descriptivos de las series utilizadas, mos-
trando que, efectivamente, tanto los precios máximos como los valores de la media y de la
mediana son mayores en el segundo período. Además, se observa una mayor variabilidad en
este segundo período.
Comenzamos nuestro análisis, aplicando la versión aumentada de la prueba de Dickey-
Fuller (ADF) y el test de Phillips-Perron (PP) de raíces unitarias a las series SRP, ERP y G.
La evidencia empírica alcanzada con estos dos tests (Tabla 3) indica que el precio antes de
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uno o I(1) en los dos subperíodos de estudio considerados.
Tabla 2
ESTADÍSTICOS DESCRIPTIVOS
Muestra completa Mín Media Mediana Máx Desv. est. Simetría Curtosis
G 11,222 27,645 24,117 73,558 12,761 1,182 4,010
SRP 26,435 44,606 39,742 90,799 14,900 1,017 3,496
ERP 27,466 44,690 40,719 91,541 14,410 1,033 3,585
1er período Mín Media Mediana Máx Desv. est. Simetría Curtosis
G 11,222 18,022 17,535 27,504 2,830 0,728 3,539
SRP 27,856 32,602 31,874 41,454 3,164 0,804 2,774
ERP 28,030 33,280 32,093 41,921 3,249 1,034 2,954
2o período Mín Media Mediana Máx Desv. est. Simetría Curtosis
G 11,476 35,800 33,705 73,558 12,208 0,710 3,598
SRP 26,435 54,779 52,528 90,799 13,266 0,663 3,600
ERP 27,466 54,359 52,349 91,541 13,068 0,623 3,675
Tabla 3
TESTS DE RAÍCES UNITARIAS
Raíces unitarias
Muestra completa 1er período 2o período
ADF PP ADF PP ADF PP
G 0,518 0,512 –0,707 –0,713 0,531 0,531
∆G –25,784** –25,784** –17,644** –17,672** –18,940** –18,940**
SRP 1,176 1,712 –0,307 –0,307 1,072 1,419
∆SRP –13,127** –19,223** –17,068** –17,060 –8,981** –12,907**
ERP 1,257 1,249 –0,236 –0,237 1,178 1,158
∆ERP –20,515** –20,877** –18,084** 18,168** –14,259** 14,719**
Estadísticos del test de Dickey-Fuller aumentado (ADF) y de Phillips-Perron (PP).
** Indica que se rechaza la hipótesis nula de que la variable correspondiente tiene raíz unitaria al nivel de signifi-
cación del 1%. Se han utilizado lo p-valores calculados por MacKinnon (1996).
∆ se refiere a la serie diferenciada.
Con el objetivo de conocer si las variables SRP y G están cointegradas, lo que signi-
ficaría que existe una relación estable a largo plazo entre ellas, analizamos los residuos
obtenidos al estimar por mínimos cuadrados ordinarios (MCO) la relación lineal entre di-
chas variables. Si estos residuos son estacionarios, entonces las variables están cointegra-
das y la ecuación estimada representa la relación de cointegración. Examinamos la esta-
cionariedad de los residuos mediante la aplicación de los ya citados tests de raíces
unitarias. En el presente trabajo, la ecuación de cointegración a estimar adopta la siguien-
te forma10:
SRPt = φ0 + φ1 Gt + ut (1)
siendo ut el error de la regresión a largo plazo.
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período. La hipótesis nula de que los residuos de la ecuación (1) no son estacionarios se re-
chaza para ambos períodos (Tablas 4 y 6) lo que confirmaría que las variables precio antes
de impuestos en España y precio spot del gasóleo están cointegradas y la ecuación (1) mos-
traría la relación a largo plazo entre ambas. Obtenemos resultados similares para el precio
medio europeo antes de impuestos (ERP) y el precio spot (G).
El hecho de que las variables estén cointegradas implica que el precio antes de im-
puestos en España y el precio spot del gasóleo de automoción se mueven conjuntamente
en el largo plazo, aunque en el corto plazo pueden producirse desviaciones de la situación
de equilibrio de naturaleza transitoria. En este sentido, y siguiendo el método de dos eta-
pas de Engle y Granger (1987), las relaciones dinámicas o de desequilibrio a corto plazo
se pueden estimar incorporando la estimación a largo plazo dentro de un modelo de co-
rrección de error (MCE). El MCE combina variables en niveles y variables en diferencias
introduciendo el desequilibrio pasado como variable explicativa en la dinámica de las va-
riables actuales. Asimismo, nuestro modelo de corrección de error nos permite analizar la
respuesta de los precios del gasóleo de automoción ante cambios en su precio spot. 
Más concretamente, la especificación del modelo de corrección de error (MCE), si-






i los parámetros a estimar por MCO; ∆G+
t = max{∆Gt ,0}, ∆G–
t = min{∆Gt ,0};
ECt-1 el término de corrección de error de la ecuación (1) retardado un período; esto es, los residuos
de la ecuación estimada a largo plazo ECt-1 = SRPt-1 – (
^ φ0 + 
^ φ1Gt-1); y εt y el error de la ecuación.
Esta especificación del MCE captura los efectos de los cambios contemporáneos y pasa-
dos del precio en el mercado spot sobre el cambio en el precio del gasóleo de automoción
antes de impuestos, ∆SRP, así como los efectos de los cambios pasados de este último precio.
Asimismo, distingue entre aumentos y disminuciones en el precio spot, lo que nos permitirá
analizar la existencia de (a)simetrías en la fijación de los precios finales. El valor absoluto del
parámetro asociado al término de error, θ, nos indica la proporción del desequilibro de la se-
mana anterior que es corregida en la actual. Utilizaremos el criterio de información de
Schwarz para determinar el número de retardos a incluir en el MCE.
El test de Wald contrasta la igualdad entre los coeficientes de aumento y disminución del
precio spot, β+
i = β–
i. El rechazo de esta hipótesis conjunta revelaría una respuesta asimétrica de
los precios del gasóleo antes de impuestos ante los cambios de precios en el mercado spot.
Asimismo, las estimaciones de los coeficientes las vamos a utilizar en el cálculo de las “fun-
ciones acumulativas de ajuste” del precio final ante aumentos y disminuciones del precio spot
del gasóleo (Borenstein et al., 1997; Johnson, 2002; Bettendorf et al., 2003). La comparación
de las funciones acumulativas de ajuste para los aumentos y para las disminuciones nos permi-
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pañol del gasóleo de automoción. Estas funciones tienen en cuenta el hecho de que el ajuste del
precio del carburante ante cambios en su precio spot no es instantáneo sino que lleva cierto tiem-
po. Indican cómo responde el precio del litro de gasóleo antes de impuestos a lo largo del tiem-
po ante un aumento/disminución de una peseta en su precio en el mercado spot. La respuesta
acumulada D del precio antes de impuestos del gasóleo de automoción en estaciones de ser-
vicio ante la variación de una peseta en el precio spot de dicho producto después de K sem-
anas, se calcula de la siguiente manera:
(3a)
si queremos analizar la función acumulada de ajuste ante un incremento del precio spot o
(3b)
si queremos analizar la función acumulada de ajuste ante una disminución del precio spot
(Borenstein et al., 1997; Johnson, 2002). 
4. Resultados
A continuación presentamos separadamente los resultados relativos al análisis economé-
trico con el que analizamos la cuestión de la existencia de (a)simetrías de precios y los refe-
ridos al estudio de la posible “colaboración” entre las refinerías y el gobierno en la fijación
de los precios del gasóleo de automoción vendido a través de estaciones de servicio.
4.1. (A)simetrías de precios
A la hora de analizar la posible existencia de asimetrías en la fijación del precio del ga-
sóleo, y como ya hemos señalado anteriormente, distinguimos dos subperíodos.
4.1.1. Primer período
La Tabla 4 presenta las estimaciones de la relación a largo plazo entre el precio del gasó-
leo de automoción antes de impuestos en España (SRP) y en Europa (ERP) y su precio spot
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22 IGNACIO CONTÍN-PILART, AAD CORRELJÉ Y M.ª BLANCA PALACIOS NAVARROciente del precio spot del gasóleo es igual a 1, tanto en el caso de España como en el de Eu-
ropa. Este resultado indica que todos los cambios que se han producido en la cotización del
gasóleo en el mercado spot se han transmitido a su precio final antes de impuestos en el largo
plazo y durante este primer período, tanto en el mercado español como en el europeo.
Tabla 4
ECUACIONES A LARGO PLAZO. PRIMER PERÍODO
Largo Plazo a España Europa
Constante 15,320 (0,713)** 15,014 (0,624)**
G 0,959 (0,038)** 1,013 (0,035)**
DW 0,281 0,296
R2 0,736 0,779
β1 = 1b –1,063 0,387
Cointegración c ADF PP ADF PP
–5,944** –5,944** –5,446** –7,558**
a Estimaciones de los coedicientes de la ecuación a largo plazo y los errores estándar de White entre paréntesis. ** Indi-
ca que dichos coeficientes son distintos de cero al nivel de significación del 1%.
b Estadístico t, (βi – 1)/σ, para realizar el contraste de hipótesis H0 : βi = 1 en la ecuación a largo plazo SRPt = β0
+ β1Gt + ut, para España y ERPt = β0 + βiGt + ut, para Europa respectivamente. ** Indica que se rechaza la hipó-
tesis nula al nivel de significación del 1%.
c Estadísticos del test de Dickey-Fuller aumentado (ADF) y de Phillips-Perron (PP) en el test de cointegración. ** Indi-
ca que se rechaza la hipótesis nula de que los residuos de la ecuación a largo plazo tiene una raíz unitaria al nivel de sig-
nificación del 1%. Se han utilizado los p-valores calculados por MacKinnon (1996).
La Tabla 5 contiene los resultados de la estimación de la ecuación (2) por MCO para
este primer período. El coeficiente del término de corrección de error es negativo y signifi-
cativo a un nivel de significación del 1%.
Tabla 5
ESTIMACIONES DEL AJUSTE DE PRECIOS PARA EL PRIMER PERÍODOa
Variables MCE



































a Errores estándar de White entre paréntesis. Los coeficientes son estadísticamente significativos
al: **1%, *5%, +10%.
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período al del menor criterio de información de Akaike, y cuenta con el número de retardos
necesarios para que sus residuos no presenten autocorrelación según el contraste de Breusch
y Godfrey (LM test). Además, dado la heterocedasticidad de los residuos del modelo, los
errores estándar de los parámetros estimados han sido obtenidos mediante el cálculo de las
varianzas y covarianzas consistentes de White. 
Los coeficientes de los cambios contemporáneos en el precio spot del gasóleo no son es-
tadísticamente significativos, lo que indicaría que dichos cambios no son tenidos en cuenta
por los operadores a la hora de ajustar los precios semanalmente. Sin embargo, los coeficien-
tes asociados a los incrementos de las tres semanas precedentes y las disminuciones de las
dos semanas precedentes en el precio spot son significativos, lo que sugiere que estos cam-
bios sí son tenidos en cuenta por los operadores a la hora de realizar cambios en la fijación
de los precios. Asimismo, se obtiene que también es significativo el incremento del precio
del gasóleo antes de impuestos de la semana precedente. Para analizar la existencia de asi-
metrías, contrastamos la hipótesis nula de igualdad de los coeficientes asociados a los incre-
mentos y las disminuciones del precio spot, aplicando el test de Wald. Los resultados no nos
permiten rechazar la hipótesis nula (F= 2,037, p-valor = 0,074)11, lo que significa que me-
diante este contraste no encontramos evidencia empírica de que los precios del gasóleo antes
de impuestos reaccionen asimétricamente ante aumentos o disminuciones en la cotización
del gasóleo en el mercado spot. 
Las funciones acumulativas de ajuste de la figura 2, calculadas a partir de las ecuacio-
nes 3a y 3b, nos permiten estudiar cómo se ajustan a lo largo del tiempo los precios finales
del gasóleo antes de impuestos ante un aumento o disminución de una peseta en el precio
spot del litro de gasóleo. Los resultados nos indican que el aumento de una peseta del pre-
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Figura 2. Funciones acumulativas de ajuste para el primer períodocio del litro del gasóleo en el mercado spot de Rotterdam, se traduce en un aumento de 0,11
pesetas en el precio del litro del gasóleo antes de impuestos al cabo de una semana; de 0,54
pesetas al cabo de dos; de 0,83, al cabo de tres; de 0,96, al cabo de cuatro semanas, etc. Al
mismo tiempo, la disminución de una peseta en el litro del gasóleo en el mercado spot se tra-
duce en una caída en el precio del litro del gasóleo antes de impuestos de 0,10 pesetas al cabo
de una semana; de 0,48, pesetas al cabo de dos; de 0,84, al cabo de tres; de 0, 85, al cabo de
cuatros, etc. En la figura 2 se observa que las variaciones del precio spot del gasóleo tardan
bastantes semanas en transmitirse totalmente al precio del gasóleo antes de impuestos. Nó-
tese sin embargo que para la quinta semana se ha transmitido el 94% de los aumentos y el
90% de las disminuciones.
La figura 2 también incluye la diferencia entre las dos funciones acumulativas de ajus-
te. El intervalo de confianza al 95% de la diferencia12 contiene al valor cero, lo que indica-
ría que no hay diferencias en los ajustes a lo largo del tiempo en las respuestas del precio del
gasóleo antes de impuestos en España ante los incrementos y las disminuciones de su precio
spot durante el primer período de análisis.
4.1.2. Segundo período
La Tabla 6 presenta las estimaciones de las relaciones a largo plazo entre el precio del
gasóleo antes de impuestos y su precio spot para España y Europa en su conjunto.
Tabla 6
ECUACIONES A LARGO PLAZO. SEGUNDO PERÍODO
Largo Plazo a España Europa
Constante 17,323 (0,527)** 16,813 (0,410)**
G 1,046 (0,016)** 1,048 (0,012)**
DW 0,387 0,776
R2 0,927 0,959
β1 = 1b 2,761** 3,969**
Cointegración c ADF PP ADF PP
–6,897** –6,190** –9,589** –9,836**
a Estimaciones de los coedicientes de la ecuación a largo plazo y los errores estándar de White entre paréntesis. ** Indi-
ca que dichos coeficientes son distintos de cero al nivel de significación del 1%.
b Estadístico t, (βi – 1)/σ, para realizar el contraste de hipótesis H0 : βi = 1 en la ecuación a largo plazo SRPt = β0
+ β1Gt + ut, para España y ERPt = β0 + βiGt + ut, para Europa respectivamente. ** Indica que se rechaza la hipó-
tesis nula al nivel de significación del 1%.
c Estadísticos del test de Dickey-Fuller aumentado (ADF) y de Phillips-Perron (PP) en el test de cointegración. ** Indi-
ca que se rechaza la hipótesis nula de que los residuos de la ecuación a largo plazo tiene una raíz unitaria al nivel de sig-
nificación del 1%. Se han utilizado los p-valores calculados por MacKinnon (1996).
Dicha tabla también muestra cómo en el segundo período rechazamos la hipótesis
nula de que el coeficiente del precio spot del gasóleo es igual a 1, tanto en el caso de Es-
paña como de Europa. Este resultado indica que en este segundo período los cambios que
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que proporcionalmente al precio final antes de impuestos en los mercados europeos y en
el español.
La Tabla 7 muestra los resultados de la estimación de la ecuación (2) por MCO para este
segundo período. El MCE seleccionado utilizando el criterio de Schwarz es un modelo que
tiene en cuenta las variaciones del precio spot de las tres semanas precedentes pero, a dife-
rencia del primer período, no considera variaciones del precio del gasóleo antes de impues-
tos de semanas precedentes. Asimismo, según el test de Breusch y Godfrey, los residuos del
modelo con este número de retardos no presentan autocorrelación (LM test). Nuevamente,
utilizamos las varianzas y covarianzas consistentes de White para estimar los errores están-
dar de los parámetros.
Los coeficientes estimados para los cambios contemporáneos y para los cambios de las
dos semanas previas a la semana en la cual se ajustan los precios se muestran significativos
a los niveles convencionales. Esto sugiere que en este período los operadores sí han tenido
en cuenta los cambios contemporáneos en la cotización spot a la hora de fijar los precios de
los gasóleos en las estaciones de servicio. El coeficiente estimado para el aumento del pre-
cio en la tercera semana previa a la semana en la que se fija el precio es estadísticamente
significativo, no así el estimado para la disminución, lo que sugiere que dicha disminución
no influye en la fijación de precios por parte de los operadores. Considerando los coeficien-
tes estadísticamente significativos y, por tanto, contrastando que el coeficiente de los incre-
mentos del precio spot es cero para la tercera semana precedente, el test de Wald nos per-
mite rechazar en este período la hipótesis nula de igualdad de los coeficientes asociados a
los incrementos y las disminuciones del precio spot (F = 7,722; p-valor = 0). En consecuen-
cia, el test de Wald indica la existencia de asimetría en la transmisión del precio spot en el
segundo período. 
Tabla 7
ESTIMACIONES DEL AJUSTE DE PRECIOS PARA EL SEGUNDO PERÍODOa
Variables MCE





























a Errores estándar de White entre paréntesis.
Los coeficientes son estadísticamente significativos al: **1%, *5%, +10%.
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mento de una peseta en el precio del litro de gasóleo en el mercado spot de Rotterdam, se
traduce en un aumento de 0,13 pesetas en el precio del litro de gasóleo antes de impuestos
al cabo de una semana; de 0,37 pesetas al cabo de dos; de 0,54, al cabo de tres; de 0,73, al
cabo de cuatro semanas, etc. Al mismo tiempo, la disminución de una peseta en el litro del
gasóleo en el mercado spot se traduce en una caída de 0,14 pesetas en el precio del libro de
gasóleo antes de impuestos al cabo de una semana; de 0,36, pesetas al cabo de dos; de 0,53,
al cabo de tres; de 0, 61, al cabo de cuatro, etc.
La Figura 3 nos muestra cómo los intervalos de confianza al 95% para la diferencia entre
las funciones acumulativas de ajuste no contienen el valor 0 a partir de la cuarta semana. Por
tanto, en concordancia con el segundo resultado del contraste de Wald, el análisis de las fun-
ciones acumulativas de ajuste sugiere la existencia de cierta asimetría positiva en la respues-
ta del precio final del gasóleo antes de impuestos ante cambios en su precio spot a partir de la
cuarta semana, la cual se mantiene hasta la transmisión total de la variación de los precios.
Por tanto, durante las tres primeras semanas se transmiten en torno al 51% de las variaciones
del precio spot de forma simétrica, mientras que el 49% restante se transmite lentamente y de
forma ligeramente asimétrica hasta alcanzar el equilibrio. Al mismo tiempo, se observa cómo
en este segundo período la velocidad de transmisión de los cambios del precio del gasóleo en
el mercado spot al precio final antes de impuestos es menor que en el primero.
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4.2. “Colaboración” en la fijación de precios
Durante el período de regulación de precios máximos del gasóleo de automación, el go-
bierno influyó directamente en la fijación de los precios a través de la propia fórmula emple-
Figura 3. Funciones acumulativas de ajuste para el segundo períodoada. Sin embargo, y como ya hemos explicado con detalle previamente, los precios finales
se fijaron, tanto en el canal de venta directas como en el de las estaciones de servicio, con
descuentos relativamente importantes sobre los precios máximos casi desde la abolición del
Monopolio (TDC, 1995). Como resultado, el precio medio (margen comercial) español antes
de impuestos del gasóleo de automoción vendido a través de gasolineras se situó por debajo
del precio medio (margen comercial) antes de impuestos de los países europeos incluidos en
la fórmula de precios máximos en este mismo canal de venta en 1994 y 1995 (Figuras 4 y
5). Ese precio medio europeo había sido considerado por el regulador como el “precio com-
petitivo de referencia”, por lo que el gobierno eliminó la regulación en junio de 1996.
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Sin embargo, a partir de ese momento se fue reduciendo paulatinamente la diferencia en
precios y márgenes entre España y Europa y en 1998 el precio medio anual antes de impues-
tos y el margen comercial medio anual por litro vendido fue prácticamente el mismo en Es-
paña y en Europa (Figuras 4 y 5). A pesar de ello, entre los años 1996 y 1998, en los que el
precio spot del crudo y del gasóleo se redujo (Figura 1), la inflación, medida a través del ín-
dice de precios al consumo (IPC), se mantuvo dentro de los objetivos anuales fijados por el
gobierno.
Sin embargo, en los primeros cuatro meses del año 1999, caracterizados por un elevado
incremento de los precios spot del crudo y de los derivados del petróleo (Figura 1), la infla-
ción acumulada fue del 1,2%, cifra cercana al objetivo del 1,8% fijado por el Gobierno para
el año 1999 (Banco de España, 1999). El gobierno solicitó la “colaboración” de los opera-
dores petroleros para controlar la evolución del IPC. Primero Repsol, y más tarde Cepsa-Elf
y BP, refrenaron la transmisión de los aumentos del precio del crudo y del gasóleo en el mer-
Figura 4. Precios anuales del gasóleo y del crudocado spot a los precios finales en estaciones de servicio durante la segunda parte del año
1999 y durante todo el año 2000 (Figura 4) Dichas empresas han reconocido públicamente
esta política de precios, como lo ha recogido la prensa económica y la especializada en el
sector de los hidrocarburos (Oilgas, marzo, 2001). Incluso, Repsol aseguró que: “si hubiese
trasladado el coste real de los carburantes a los usuarios habría ganado (en el año 2000) unos
125.000 millones más de pesetas” (El País, 16/02/2001). 
El resto de operadores siguieron la política de fijación de precios de las refineras. De
hecho, las compañías petroleras independientes señalaron que dada la posición de dominio de
las empresas refineras “se vieron obligadas a seguir los precios fijados por las compañías líde-
res del mercado reduciendo al mínimo sus beneficios” (Oilgas, enero, 2001), ya que no podí-
an compensar la caída en los márgenes comerciales con la mejora de los márgenes del refino
que se produjo en los años 2000 y 2001 (Figura 5), y de la cual sí se beneficiaron las empre-
sas refineras13. De nuevo Repsol reconoció que “los buenos resultados (del refino y la comer-
cialización) se debieron (en el año 2000) a la fortaleza de los márgenes del refino y que, gra-
cias a ésta, se ha podido compensar la fuerte caída de los márgenes comerciales al no haberse
trasladado totalmente a los precios de venta al público el incremento de las cotizaciones de in-
ternacionales de gasolinas y gasóleos” (El País, 16/02/2001). De hecho, nuestros propios cál-
culos muestran cómo el margen comercial por litro vendido de gasóleo de automoción a través
de estaciones de servicio se situó en España por debajo del margen medio europeo en los años
1999 y 2000, años de fuerte incremento de precios en los mercados spot (Figuras 2 y 3). 
La contrapartida consistiría en refrenar, asimismo, la transmisión de las bajadas de los
precios en los mercados spot a los precios finales, una vez que aquellos comenzasen a caer
(Contín y Huerta, 2000). De hecho, entre 2001 y 2003, período que se caracteriza por la
29 (A)Simetrías de precios y evolución de márgenes comerciaales en el mercado español del gasóleo…
Figura 5. Evolución de márgenes comerciales y del refinocaída de los precios en los mercados spot, el precio anual medio antes de impuestos dismi-
nuyó en España en menor medida que en Europa, y, en consecuencia, el margen comercial
medio anual por litro vendido de gasóleo, se situó en España en los años 2001, 2002 y 2003
por encima del margen europeo (Figuras 4 y 5). 
Asimismo, la Comisión Europea mostró en el año 2000 “su sorpresa” por las reducidas
diferencias que se observaban en el precio del gasóleo entre Comunidades Autónomas (El
País, 23/02/2000). Así, en 1999 la diferencia entre el precio de venta al público de la comu-
nidad más cara y las más barata era de 4,1 pesetas/litro en el caso del gasóleo de automo-
ción, pasando en 2000 a 0,8. Esta convergencia en precios entre las diferentes comunidades
autónomas sería, asimismo, una consecuencia derivada de la no aplicación completa, por
parte de los operadores, de la subida del precio spot a los precios del gasóleo en estaciones
de servicio (Oilgas, febrero, marzo, 2001).
Por último, Perdiguero (2006b) muestra cómo las compañías petroleras, a partir de 1998,
moderan significativamente precios y márgenes del gasóleo justo antes de la celebración de
las elecciones generales, lo que sugiere que el gobierno parece seguir manteniendo cierto
grado de influencia sobre la fijación del precio de los carburantes “cuando afecta a sus ob-
jetivos ya sea el obtener el máximo de votos posibles, o cumplir con su objetivo de infla-
ción”. 
En resumen, los hechos anteriores muestran cómo los operadores principales y el gobier-
no han colaborado en la fijación de los precios, a partir de 1998, en nombre del “interés ge-
neral”. Como resultado de ello, la evolución de los márgenes comerciales en España se ha
diferenciado de la seguida en los principales mercados europeos liberalizados. La estructura
resultante del proceso de liberalización español, y en particular la posición de dominio de
Repsol, así como la tradicional colaboración entre el poder político y las grandes empresas
españolas establecidas en los “sectores estratégicos” ayudaría a entender esta evolución de
precios y márgenes. Además, al cambio del partido gobernante en España tras las distintas
elecciones generales celebradas le ha seguido siempre el cambio en la presidencia de Rep-
sol14, lo que habría facilitado la persistencia en el tiempo de la colaboración antes citada
entre el poder gobernante y, en este caso, el “campeón nacional” del sector de hidrocarburos
y las otras dos empresas refineras.
Por último señalar que a partir del 2004, cuando de nuevo el precio del gasóleo en el
mercado spot sufre un fuerte incremento (Figuras 1 y 4), el precio del gasóleo antes de im-
puestos y el margen comercial han evolucionado en España y en el conjunto de Europa de
forma similar (Figuras 4 y 5). Sin embargo, el margen comercial se ha situado a partir de ese
año en España por encima del margen comercial medio europeo (Figura 5). 
Finalmente en este trabajo analizamos si, tras la eliminación de la regulación de precios
máximos, la evolución del precio del gasóleo de automoción vendido a través de estaciones
de servicio ha diferido de la seguida por la del gasóleo comercializado directamente a clien-
tes finales con surtidores propios. Desafortunadamente, y como ya hemos señalado, no exis-
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estudio exhaustivo sobre esta cuestión. Sin embargo, contamos con referencias de otros es-
tudios y la resolución del Tribunal de Defensa de la Competencia del Expediente R 489/01
(TDC, 2002) que han analizado el funcionamiento de este canal de distribución.
Con respecto al nivel de competencia alcanzado en la venta directa a clientes con insta-
laciones propias, tanto el Ministerio de Industria ya en 1995 como el TDC más recientemen-
te (Expte. R 489/01) señalan que la competencia alcanzada en este canal es “muy viva” (Mi-
nisterio de Industria, 1995 y TDC, 2002). En este mismo sentido, la Agencia Internacional
de la Energía afirma que “hay indicadores de que el canal de ventas directas es muy compe-
titivo, con un número elevado de empresas que operan con márgenes comerciales más redu-
cidos que los que se obtienen en otros países europeos de tamaño similar al español” (IEA,
2005). La propia IEA estimó que el margen medio del gasóleo de automoción vendido en
este canal de venta para el período 2001-2003 fue de 0,05 euros por litro en España (8,3 pe-
setas), frente a 0,057 en el Reino Unido; 0,063 en Alemania y 0,086 en Italia (IEA, 2005).
En cuanto a la comparación de la evolución de los precios del gasóleo en sus dos cana-
les de venta, el Tribunal de Defensa de la Competencia analizó esta cuestión en el citado
Expte. R 489/01. Más concretamente, el Comité Nacional del Transporte por Carretera de-
nunció a Repsol, Cepsa y BP por supuestas prácticas prohibidas consistentes en haber redu-
cido, en el verano y otoño del año 2000, de forma concertada la diferencia de precios que
tradicionalmente había existido entre el gasóleo de automoción comercializado en estación
de servicio y el vendido directamente a clientes con surtidores propios. 
Más concretamente, el denunciante observó como entre junio y septiembre del año 2000
la diferencia de precios entre los dos canales de venta se había reducido notablemente. Las
empresas denunciadas señalaron que efectivamente que en esa época de fuerte aumento de
los precios spot, “las circunstancias del entorno” les llevaron a “una forzada congelación de
los precios en ese canal, sin posibilidad de repercutir en los mismos, ni siquiera parcialmen-
te, las subidas en las cotizaciones internacionales del gasóleo”, lo que explicaría el estrecha-
miento de la diferencia de precios entre los dos canales de comercialización de este carbu-
rante. De hecho, ya hemos señalado anteriormente que el precio medio (margen comercial)
antes de impuestos en estaciones de servicio se situó en España por debajo del precio medio
(margen comercial) europeo en este canal de venta ese año (Figuras 4 y 5). 
El TDC desestimó la denuncia al considerar que no había evidencia que hiciese pensar
que las empresas denunciantes habían concertado sus comportamientos en el estrechamien-
to de precios descrito, y en relación a la cuestión de análisis de nuestro trabajo, el TDC con-
cluyó en su resolución que los canales de distribución de venta son “dos modalidades cuyos
procesos de formación de precios son independientes, por lo que el precio de venta directa
no se establece restando un descuento al precio en estación de servicio”. Por lo tanto, las re-
ferencias anteriores sugieren que en el mercado de ventas directas de gasóleo de automoción
se ha alcanzado un importante grado de competencia y que la evolución de los precios pare-
ce responder a la lógica de un mercado competitivo.
31 (A)Simetrías de precios y evolución de márgenes comerciaales en el mercado español del gasóleo…Por otro lado, nuestro análisis ilustra cómo la evolución de precios del gasóleo de auto-
moción vendido a través de estaciones de servicio ha estado influenciada, al igual que la se-
guida por los precios de las gasolinas (Contín et at., 2006), por cuestiones de “interés gene-
ral”. De hecho, desde 1998, año en el que tanto el precio medio antes de impuestos de la
gasolina sin plomo de 95 octanos como el precio medio antes de impuestos del gasóleo de
automoción en España fueron prácticamente iguales a los precios medios europeos (Figura
4 y Contín et al., 2006), la evolución de los precios y de los márgenes del gasóleo de auto-
moción y de la gasolina sin plomo de 95 en España ha sido paralela. Así, en ambos carbu-
rantes de automoción en el año 1999 y sobre todo en el 2000, lo precios antes de impuestos
y los márgenes comerciales en España se situaron por debajo de los europeos, mientras que
en el período 2001-2003 lo hicieron por encima (Figuras 4 y 5; Contín et al., 2006). 
Por lo tanto, los datos con los que contamos indican que una vez eliminada la regulación
de precios máximos, la evolución del precio del gasóleo de automación en estaciones de ser-
vicio ha ido pareja a la de las gasolinas, mientras que las referencias aquí utilizadas sugieren
que tal evolución podría haber diferido de la seguida por el precio del gasóleo vendido di-
rectamente a clientes finales con instalaciones fijas tras la eliminación de la regulación de
precios máximos.
5. Conclusiones
Este trabajo se centra fundamentalmente en el análisis de la existencia de (a)simetrías en
la fijación del precio del gasóleo de automoción antes de impuestos en estaciones de servi-
cio en España. Asimismo, ilustramos la “colaboración” entre las refinerías y el gobierno en
la formación de los precios en este canal de ventas. Para ello, distinguimos dos períodos de
análisis. El primero, que se caracteriza por una relativa estabilidad de precios va desde enero
de 1993 a mediados de diciembre de 1998, mientras que el segundo, en el que se produce un
claro aumento de precios, va desde finales de diciembre de 1998 a diciembre de 2005. 
La evidencia empírica muestra cómo en el primer período los precios del gasóleo antes
de impuestos vendido a través de estaciones de servicio reaccionaron simétricamente ante
los aumentos y las disminuciones de su precio spot. Asimismo, las variaciones del precio
spot se transmitieron, al igual que en Europa, completamente al precio final antes de impues-
tos. Al final del primer período, vemos que tanto el precio medio antes de impuestos como
el margen comercial de España y Europa se igualan.
Con respecto al segundo período de análisis, nuestro estudio econométrico sugiere que
las variaciones del precio spot del gasóleo se han transmitido más que proporcionalmente al
precio final antes de impuestos del gasóleo en estaciones de servicio en España. Los resul-
tados empíricos, asimismo, muestran simetría en la transmisión de las variaciones del precio
spot al precio final hasta la tercera semana y una ligera asimetría positiva a partir de la cuar-
ta semana. También observamos cómo en el segundo período esta transmisión de los cam-
bios en el precio spot lleva más tiempo que en el primero. 
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de 1999 los precios spot y antes de impuestos del gasóleo aumentaron significativamen-
te y la inflación se descontroló. El gobierno “solicitó” y obtuvo la “colaboración” de las
principales compañías petroleras a la hora de fijar los precios del gasóleo en estaciones
de servicio para controlar la inflación. Los pequeños operadores siguieron la política de
precios de las empresas refineras. Todo ello se ha traducido en una evaluación de pre-
cios y márgenes, durante el segundo período de análisis, diferente a la acontecida en los
principales mercados europeos liberalizados. Por último, el margen comercial por litro
vendido en España se sitúa al final del período de análisis por encima del margen medio
europeo.
En conclusión nuestro trabajo sugiere que la formación de los precios del gasóleo de
automoción en estaciones de servicio en el segundo período de análisis no habría res-
pondido únicamente a la lógica de un mercado competitivo y que, por lo tanto, la infor-
mación transmitida por dichos precios a los consumidores habría estado influenciada por
cuestiones alejadas de la dinámica competitiva propia de un mercado plenamente libe-
ralizado.
En términos de competencia en precios, la experiencia liberalizada del sector petrolero
español muestra lo difícil que es conseguir mercados que se rijan fundamentalmente por la
lógica de los mercados competitivos cuando los procesos de reestructuración y liberalización
están guiados por la creación de “campeones nacionales” y en los que, en lo fundamental,
prevalece el status quo previo a la liberalización una vez que los mercados han sido legal y
formalmente liberalizados. Por otro lado, un beneficio evidente del proceso liberalizador del
sector petrolero español ha sido el aumento de la red de estaciones de servicio y de la cali-
dad de sus servicios. 
La experiencia del canal de las ventas directas sugiere que la disminución de la concen-
tración en la parte final del negocio petrolero puede intensificar la competencia, y por lo
tanto facilitar que la formación de los precios en el canal de estaciones de servicio esté guia-
da por la dinámica competitiva propia de los mercados que operan en competencia, lo que
se traduciría en un funcionamiento eficiente de este canal de comercialización 
El facilitar la apertura de estaciones de servicio por parte de hipermercados y otros ope-
radores independientes contribuiría a la disminución de la todavía alta concentración que ca-
racteriza este canal de ventas. Para ello, habría que evitar retrasos innecesarios en la conce-
sión de licencias de apertura por parte de los ayuntamientos y habilitar espacios para la
construcción de gasolineras en las planificaciones urbanísticas locales (IEA, 2005).
Asimismo, el propiciar que no se prolonguen en la práctica los contratos de suministro
en exclusiva entre operadores y estaciones de servicio más allá de los cinco años estableci-
dos por ley, evitando que las compañías petroleras utilicen subterfugios legales para ampliar
este plazo (Perdiguero, 2007), podría facilitar los cambios de abanderamiento por parte de
las estaciones de servicio y, de esta manera, aumentar la diversidad de la oferta. 
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1. El Monopolio Español del Petróleo nació durante la dictadura de Primo de Rivera y tuvo como principal ob-
jetivo lograr el autoabastecimiento nacional de productos petrolíferos (Closa y Heywood, 2004).
2. Aproximadamente el 70% del gasóleo de automoción consumido actualmente se vende a través de estaciones
de servicio (Enciclopedia Nacional del Petróleo, Petroquímica y Gas, 2000-2005) y el 30% restante se sumi-
nistra directamente a consumidores finales con instalaciones propias, porcentajes que no han variado práctica-
mente desde la abolición del Monopolio de Petróleos (Ministerio de Industria, 1995).
3. Repsol-YPF actualmente posee 4 refinerías en España con una capacidad de destilación aproximada de 37 mi-
llones de toneladas al año (el 57,5 % del total instalado en España). Cepsa-Elf cuenta con tres refinerías y el
33% de la capacidad de refino española, y BP tiene una refinería, que representa el 9,2% de toda la capacidad
instalada. 
4. No incluimos las estaciones de servicio independientes puesto que éstas no tienen un contrato de suministro
en exclusiva con un operador y son las que fijan los precios finales de venta.
5. A pesar de la entrada de nuevos operadores, la concentración del mercado todavía es elevada. Con el objetivo
de reducir el grado de concentración y estimular la competencia, en junio de 2000 el gobierno prohibió a
Cepsa-Elf incrementar su número de estaciones de servicio durante un período de tres años, y a Repsol-YPF
durante cinco. La Agencia Internacional de la Energía (IAE, 2005, 2001) señala que esta medida no ha logra-
do su objetivo de reducir sustancialmente la cuota de mercado de los dos mayores operadores porque el ritmo
de apertura de nuevas estaciones de servicio se ha ralentizado en los últimos años. De hecho, una vez pasado
el período de prohibición, Cepsa adquirió las estaciones de servicio de Avanti.
6. Téngase en cuenta que las cotizaciones son sin fletes ni seguros. En el precio europeo además de incorporar-
se estos conceptos se incluye el coste de transporte hasta las gasolineras, y el margen de venta del gasolinero
y de la empresa petrolera suministradora.
7. La cotización FOB del gasóleo de Rotterdam es la media entre la cotización más alta y más baja que alcanza
el gasóleo cada lunes del período de análisis considerado. 
8. Del crudo del petróleo se obtienen una amplia variedad de productos, como gasóleos, gasolinas, naftas, que-
roseno, etc. 
9. Frey y Manera (2007) realizan un exhaustivo repaso de los diferentes estudios llevados a cabo sobre esta cues-
tión en varios países. 
10. España es un país relativamente pequeño en el contexto mundial, lo que nos asegura que la causalidad entre
ambas variables, en caso de existir, iría en una única dirección: del mercado mundial del crudo y sus deriva-
dos (mercado spot) al mercado local (español).
11. En el contraste de Wald sólo hemos tenido en cuenta los coeficientes estadísticamente significativos. Para
aquellos coeficientes cuyo homólogo con signo contrario no era significativo, hemos considerado la hipótesis
nula de igualdad a cero.
12. Los errores estándar se calculan usando el método Delta. 
13. La Plataforma de Defensa de la Competencia denunció en octubre de 2000 ante la Comisión Nacional de la
Energía a las empresas refineras por haberse puesto de acuerdo en la congelación de los precios de los carbu-
rantes, lo que habría “dejado fuera de toda posibilidad de competir a los operadores independientes (que no
pueden cuadrar sus cuentas con las ganancias de la producción y del refino)” (Oilgas, febrero, 2001).
14. El primer presidente de Repsol, nombrado por el gobierno socialista, fue Oscar Fanjul. Tras las elecciones ga-
nadas por el Partido Popular en el año 1996, Oscar Fanjul fue sustituido por Alfonso Cortina. Tras la victoria
en las elecciones del año 2004 del PSOE, la Caixa, uno de los principales accionistas de Repsol, propició la
sustitución de Alfonso Cortina por Antonio Brufau.
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Abstract
With the restructuring of the Spanish oil sector during the 1980s and early 1990s, a highly concentrated oligopoly
emerged in the automotive fuels market. The restructuring ended up with the abolishment of the sate oil monopoly
in January 1993. A system of price ceiling replaced administered prices in June 1990, which was abolished for au-
tomotive diesel in June 1996. This paper analyzes the price dynamics of the Spanish retail automotive diesel mar-
ket over the period 1993-2005. Concretely, it deals with the issue of asymmetries in the relation between the retail
price of diesel before taxes and its spot price. The paper also analyzes the “collaboration” between the government
and the major operators in setting prices. For the period 1993-1998, we find symmetric and full adjustment of the
Spanish retail diesel prices before taxes to the Rotterdam prices, whereas from the late 1998 onward the empirical
evidence suggests a weak positive price asymmetry. Furthermore, the paper shows how the government and the
major operators have effectively “collaborated” in setting retail diesel prices since 1999 in order to control the in-
flation rate.
Keywords: Competition, price asymmetries and diesel.
JEL classification: D43, L51 and Q48.
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